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Alerting Abstract DE Al 

At least one first vehicle body corner (8b) is assigned a displacement transmitter (26), for sensing 
the level of this corner. A first compressed air shock absorber bellows (21) lowers this corner to 
a specified kneeling level, by venting this first bellows. The kneeling level lies higher than the 
lowest level of the corner (8b) specified by a mechanical stop. 

The first compressed air bellows (21) and a second bellows (20) arranged at the opposite side of 
the common axle, are controllable by a common valve (18). The second bellows with the 
lowering of the first vehicle body corner (8b) can be blocked by an auxiliary valve (27). 
USE/ADVANTAGE - Shock absorber system is so designed that level of vehicle on one side is 
adjusted to make it easier for passengers to mount and dismount. Air consumption is kept as 
small as possible. 
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@ Luftfederungsanlage 

@) Es wird eine Luftfederungsanlage vorgeschlagen, bei der 
mindestens ein Weggeber (26) und mindestens ein zusatzli- 
ches 2/2-Wege-Magnetventil (27) verwendet sind, urn in 
dem Federbalg (21) des rechten Vorderrades (3) oder in den 
Federbalgen (21, 15) der rechten Fahrzeugseite den Druck 
zum Erleichtern des Ein- und Aussteigens auf ein definiertes 
Niveau abzusenken, das aber noch so hoch 1st, daS sich der 
Wagenkasten (8) ntcht auf seine Anschlag-Puffer aufsetzt. 
Ein Wiederauffullen des Balges (21) bzw. der Balge (21, 15) 
geht dann schneller und erfordert wenlger Energie. Die 
Luftfederungsanlage ist fur Busse des offentlichen Nahver- 
kehrs bestimmt. 
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Die folgenden Angaben sind den vom Anmelder elngereichten Unterlagen entnommen 
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Beschreibung 



Stand der Technik 

Die Erfindung bezieht sich auf eine Luftfederungsan- 
lage nach der Gattung des Hauptanspruchs. Eine derar- 
tige Luftfederungsanlage ist bekannt (Bosch Kraftfahrt- 
echnisches Taschenbuch 20. Auflage, Seite 478). Mit sol- 
chen Luftfederungsanlagen kann der Wagenkasten un- 
abhangig von der Beladung des Fahrzeuges immer auf 
gleicher Hdhe gehalten werden. Das ist besonders bei 
Bussen des dffentlichen Nahverkehrs wichtig, damit den 
ein- und aussteigenden Fahrgasten immer die gleiche 
Ein- bzw. Aussteighohe zur Verfugung steht Des weite- 
ren wurde auch schon vorgeschlagen, zum Zwecke des 
komfortableren Ein- bzw. Aussteigens ein sogenanntes 
Kneeling des Busses zu ermSglichen. Dabei wird von 
alien vier Abstutzpunkten des Busses lediglich ein Teil 
der Abstiitzpunkte abgesenkt, und zwar der Teil, der 
beispielsweise im Einstiegsbereich des den Fahrpreis 
kassierenden Bus-Fahrers liegt Es ist mit einer solchen 
Kneeling-Einrichtung auch mdglich, tlber der ganzen 
Vorderachse den Wagenkasten abzusenken. Auch da- 
mit wird das Einsteigen der Fahrgaste erleichtert 

Haufig geschieht das Einsteigen im yorderen Teil des 
Busses und das Aussteigen im hintereri Teil, und deshalb 
besteht gelegentlich auch noch die Forderuhg, das Aus- 
steigen hinten geradeso komfortabel zu gestalten, wie 



mehrere Fahrzeugtiiren erfolgt 

Durch die an jeder der vier Wagenkastehecken vor- 
gesehenen Weggeber kann vorteilhafterweise auch si- 
chergestellt werden, daB das Kneeling-Niveau, unter 
5 Einhaltung geringer Toleranzen, knapp oberhalb der 
durch die mechanischen Anschlage gegebenen medrig- 
sten Hdhe gehalten werden kann. 

Eine vorteilhafte Weiterbildung des Erfindungsge- 
genstandes bei elektronischer Regelung der Luftfede- 
io rungsanlage kann dadurch erreicht werden, daJB die 
Vorprogrammierung des Weggebers auf ein bestimm- 
tes Kneeling-Niveau in der Elektronik durchgefuhrt 
wird und daB das Ein- und Ausschalten der Kneeling- 
Einrichtung fiber einen mechanischen Schalter im Fah- 
15 rerhaus erfolgt 

Vorteilhafterweise ist auch ohne Verwendung eines 
Drucksensors bzw. Druckschalters sichergestetlt, daB 
auch bei abgesenktem Wagenkasten immer ein Min- 
dest-Restdruck im Luftfederbalg bleibt 
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Zeichnung 



Ein Ausfuhrungsbeispiel 
Zeichnung dargestellt und 
schreibung naher erlautert 



der Erfindung ist in der 
in der nachfolgenden Be- 



Beschreibung des Ausfiihrungsbeispiels 
Die beispielhaft beschriebene Luftfederungsanlage 



das Einsteigen vorne. Auch dieses Problem ist zu lSsen 30 ist fur einen Omnibus des 6ffentlichen StraBenverkehrs 
und zwar durch eine Seiten-Absenkung des Wagenka- bestimmt Der Busjiat vier Fahrzeugrader 2, 3, 4, 5 und 
stens, d. h. durch ein Absenken der Wagenseite, auf der 
sich der Einstieg und der Ausstieg befinden. Bei alien 
bekannten Ldsungen des Problems wird aber der Wa- 
genkastenteil bis auf die Anschlag-Gummipuffer abge- 
senkt, die als Notanschlag fur den Fall vorgesehen sind, 
daB die Luftfederungsanlage defekt ist und ausfallt 
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Vorteile der Erfindung 
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Die vorliegende Erfindung hat den Vorteil, daB die 
Luftfederungsanlage so ausgebildet ist, daB das Ein- und 
Aussteigen fur Fahrgaste erleichtert ist und dabei der 
Luftverbrauch so gering wie m6glich gehalten wird. 

Diesen Vorteil erhalt man bei der Luftfederungsanla- 
ge mit den kennzeichnenden Merkmalen des Hauptan- 
spruchs. 

Durch die in den UnteransprQchen aufgefahrten 
MaBnahmen sind vorteilhafte Weiterbildungen und 
Verbesserungen der Luftfederungsanlage mSglich. 

Bei vielen Luftfederungsanlagen werden an einer der 
Achsen, vorzugsweise an der Vorderachse, die an der 
linken Fahrzeugseite und die an der rechten Fahrzeug- 
seite angeordneten Luftfederbalge mit einem gemeinsa- 
men Ventil gesteuert GemaB einem Unteranspruch ist 
vorgesehen, in einer Leitung zwischen dem gemeinsa- 
men Ventil und dem Luftfederbalg einer der Fahrzeug- 
seiten ein Ventil vorzusehen, wobei bei Absenken einer 
der Wagenkastenecken dieses zusatziiche Ventil in 
Sperrstellung geschaltet wird, was den Vorteil bietet, 60 
daB auch bei Verwendung eines gemeinsamen, beide 
Seiten steuernden Ventils bei Absenkung auf das Knee- 
ling-Niveau nur der Luftfederbalg auf einer der beiden 
Fahrzeugseiten entlQftet und beluftet werden muB. Dies 
spart in vorteilhaf ter Weise Energie. 

Durch Absenken mindestens einer weiteren Wagen- 
kastenecke wird das Ein- bzw. Aussteigen zusatzhch 
erleichtert, auch wenn das Ein- bzw. Aussteigen durch 



zwei Achsen, eine Vorderachse 6 und eine Hinterachse 
7. Ein von den Achsen 6 und 7 getragener Wagenkasten 
bzw. Fahrzeugaufbau hat die Bezugszahl 8. 

Zur Luftfederungsanlage geh6rt eine Druckluft-Be- 
schaffungseinrichtung 9 mit einem Kompressor 10 und 
einem Druckluft-Vorratsbehalter 11 sowie ein elektri- 
sches bzw. elektronisches Steuergerat 12. An dieses 
Steuergerat 12 sind mehrere Elektromagnetventile an- 
40 geschlossen, die als Mehrwegeventile ausgebildet sind. 
So ist ein Zentralventil 13 ein elektromagnetisch beta- 
tigbares Ventil, dem zur Versorgung zweier an der Hin- 
terachse 7 angeordneter Luftfederbalge 14 und 15 je ein 
Ventil 16 bzw. 17 nachgeordnet sind. AuBerdem ist an 
das Zentralventil 13 noch ein Ventil 18 mit drei An- 
schlQssen angeschlossen, das eine SchlieBstellung 18a 
und eine Umschaltstellung 18b einnehmeri kann und das 
in der SchlieGstellung 18a einen mittels einer Drossel 19 
(iberwachten Durchgang von einem linken zu einem 
rechten Vorderachs-Luftfederbalg 20 bzw. 21 imd urri- 
gekehrt offen halt In der Umschaltstellung 18b sind die 
drei AnschlQsse des Ventils 18 miteinander verbunden. 
Da bei vorliegendem AusfQhrungsbeispiel an dem Ven- 
til 18 die beiden Luftfederbalge 20, 21 angeschlossen 
sind, kann das Ventil 18 auch als gemeinsames Ventil 18 
oder als Vorderachsventil 18 bezeichnet werden* 

In einer, einen AnschluB des Vorderachsventils 18 mit 
dem linken, vorderen Luftfederbalg 20 verbindenden 
Leitung 28 ist ein Ventil 27 vorgesehen. 

Das Zentralventil 13 hat drei Anschliisse und zwei 
Steuersteliungen und kann somit, gemaB dem flblichen 
Sprachgebrauch, als 3/2-Wegeventil bezeichnet werden. 
Entsprechend kann das Vorderachsventil 18 ebenfalls 
als 3/2-Wegeventil, und die Ventile 16, 17, 27 k6nnen als 
2/2-Wegeventile bezeichnet werden. 

Die Ventile 16 und 17 haben eine SchlieBstellung 16a 
bzw. 17a und eine Durchgangsstellung 16b bzw. 17b. 
Beim Ventil 27 sind in einer Durchgangsstellung 27a die 
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Anschlusse des Ventils 27 verbunden, und in einer 
SchlieBstellung 27b ist der Durchgang gesperrt. 

Das Zentralventil 13 hat eine Steuerstellung 13a und 
eine Steuerstellung 13b. In der Steuerstellung 13b wird 
von der Druckluft-Beschaffungseinrichtung 9 Druckluft 
in eine vom Ventil 13 zu den Ventilen 16, 17 und 18 
fuhrende Verbindung 32 gedrQckt Befindet sich das 
Ventil 13 in der Steuerstellung 13a, so geiangt die 
Druckluft aus der Verbindung 32 uber einen LuftauslaB 
30 nach auBen. 

Die Ventile 13, 16, 17, 18, 27 werden Qber elektrische 
Magnete betatigt Sind diese Magnete unbestromt, dann 
befindensich die Ventile 16, 17, 18 in ihrer SchlieBstel- 
lung 16a bzw. 17a bzw. 18a, das Ventil 13 steht in der 
Steuerstellung 13a, und das Ventil 27a steht in der 
Diirchgangsstellung 27a. Sind die Magnete der Ventile 
13, 16, 17, 18, 27 bestromt, so befinden sich die Ventile in 
den mit 13b, 16b, 17b, 18b, 27b bezeichneten Steuerstel- 
lungen. 

Betatigungsmagnete der Ventile sind Qber in der 
Zeichnung gestrichelt dargestellte . elektrische Leitun- 
gen mit dem Steuergerat 12 verbunden. 

Im Bereich der Fahrzeugrader 2, 3, 4, 5 sitzen an jeder 
Fahrzeugachse 6 bzw. 7 zwei Weggeber 23 und 24 bzw. 
25 und 26, die den Abstand eines entsprechenden Fahr- 
zeugrades 2, 3, 4, 5 vom Wagenkasten 8 ermitteln und 
entsprechende Werte an das elektronische Steuergerat 
12 abgeben. Mit den Weggebern 23, 24, 25, 26 kann das 
Niveau des Wagenkastens 8 hinten und vorne, links und 
rechts ermittelt werden. Die zur Anbindung der Wegge- 
ber 23, 24, 25, 26 an das Steuergerat 12 notwendigen 
elektrischen Leitungen sind der Obersichtlichkeit we- 
gen in der Zeichnung nicht dargestellt. 

Der Wagenkasten 8 hat eine linke vordere Wagenka- 
stenecke 8a, eine rechte vordere Wagenkastenecke 8b, 
eine linke hintere Wagenkastenecke 8c und eine rechte 
hintere Wagenkastenecke 8d. Der Weggeber 25 sensiert 
den Abstand zwischen der linken vorderen Wagenka- 
stenecke 8a und der Vorderachse 6 im Bereich des Fahr- 
zeugrades 2. Mit dem Weggeber 25 wird die H6he der 
linken vorderen Wagenkastenecke 8a gegenQber der 
Achse 6 ermittelt: Entsprechend ermitteln die Wegge- 
ber 23, 24, 26 die HChe der jeweiligen Wagenkastenecke 
8b, 8c, 8d. Je nach Art der Weggeber 23, 24, 25, 26 
ermitteln diese den Abstand zwischen der jeweiligen 
Wagenkastenecke und der jeweiligen Achse. 

Im Bereich der linken vorderen Wagenkastenecke 8a 
gibt es zwischen dieser Wagenkastenecke 8a und der 
Vorderachse 6 einen mechanischen Anschlag 36a. Der 
Anschlag 36a ist beispielsweise ein Gummipuffer. Wenn 
der Luftfederbalg 20 vollstandig entluftet wird, dann 
senkt sich die Wagenkastenecke 8a so weit ab, daB der 
Anschlag 36a auf der Achse 6 zur Anlage kommt Da der 
Anschlag 36a elastisch ist, wird auch im Falle einer voll- 
standigen EntlQftung des Luftfederbalgs 20 eine Min- 
destfederung sichergestellt Soil nach einer vollstandi- 
gen EntlQftung des Luftfederbalges 20 der Luftfeder- 
balg 20 die Wagenkastenecke 8a wieder anheben, dann 
muB dazu der Luftfederbalg 20 so weit beliiftet werden, 
daB der Luftfederbalg 20 die Last im Bereich der Wa- 
genkastenecke 8a wieder tragen kann. Dem mechani- 
schen Anschlag 36a entsprechende mechanische An- 
schlage 36b, 36c, 36d gibt es auch im Bereich der ande- 
ren Wagenkastenecken 8b, 8c, 8d. Zusatzlich zu den 
Anschlagen 36a, 36b, 36c, 36d oder anstatt dieser An- 
schlage konnen auch entsprechende, als mechanische 
Anschlage dienende Gummipuffer an den Achsen 6, 7 
befestigt sein. 



Bei bekannten Fahrzeugen mit einer bekannten Luft- 
federungsanlage hat die Vorderachse 6 entsprechend 
dem einen Vorderachsventil 18 auch nur einen an der 
Vorderachse 6 vorgesehenen Weggeber. Nun sind aber 
5 bei dem dargestellten, bevorzugten AusfQhrungsbei- 
spiel erfindungsgemaB die zwei Weggeber 25 und 26 
vorgesehen; im Bereich jedes vorderen Rades 2 bzw. 3 
befindet sich je einer der Weggeber 25 bzw. 26. Der 
Weggeber 26 des rechten Vorderrades 3 hat eine beson- 

io dere Aufgabe. Er ist auf ein sogenanntes "Kneeling-Ni- 
veau" programmiert,, das kurz Qber einer niedrigsten 
Hohe der Wagenkastenecke 8b liegt Diese niedrigste 
Hphe wird gewohnlich durch den den Anschlag 36b 
bildenden Gummipuffer bestimmt, auf den sich bei Aus- 

15 fall der Luftf ederungsanlage der Wagenkasten 8 auflegt, 
um noch eine Not-Abfederung zu gewahrleisten, 

Wirkungsweise 
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Die beschriebene Luftfederungsanlage arbeitet wah- 
rend ihres herkommlichen Normalbetriebs in bekannter 
Weise derart, daB zum Beispiel vom elektronischen 
Steuergerat 12 eine Normal-Hohe des Wagenkastens 8 
vorgegeben wird. Steigen Fahrgaste ein, erhoht sich das 
Gewicht des zunehmend belasteten Wagenkastens 8, 
wodurch er absinken mochte. Die Weggeber 23 bis 26 
erfassen eine Abstandsverminderung, melden diese an 
das Steuergerat 12 und dieses bestromt das Zentralven- 
til 13, die beiden Ventile 16 und 17 sowie das Vorder- 
achsventil 18. Die Luftfederbalge 14, 15, 20, 21 werden 
an die Drackluft-Beschaffungseiririchtung 9 angeschlos- 
sen und gerade so hart aufgefQllt, daB der Wagenkasten 
8 trotz hoherer Belastung seine Normal-Hohe beibe- 
halt " 

Ist die gewunschte Normal-Hohe erreicht, dann ge- 
hen alle Ventile wieder in ihre stromlose Ausgangsstel- 
lung zuruck. Die Zeichnung zeigt die Ventile in ihrem 
stromlosen Zustand. An der Vorderachse 6 werden 
wahrend des Normalbetriebes die Weggeber- Werte der . 
beiden Weggeber 25 und 26 gemittelt, oder es wird nur 
der Weggeber- Wert einer der beiden Weggeber 25, 26 
ausgewertet Durch die Drossel 19 erfolgt Druckaus- 
gleich zwischen den beiden Luftfederbalgen 20, 21, wah- 
rend die Ventile 18, 27 in den Steuerstellungen 18a und 
27a bleiben. 

Steigen viele Fahrgaste aus, bleibt das Zentralventil 
13 in seiner stromlosen Stellung 13a und nur die Ventile 
16 und 17 sowie das Vorderachsventil 18 werden einzeln 
oder gemeinsam umgeschaltet Ober das im stromlosen 
Zustand zu dem LuftauslaB 30 hin geoffnete Zentralven- 
til 13 kann die Luft aus den Luftfederbalgen Qber den 
LuftauslaB 30 entweichen. Dadurch werden die Luftfe- 
derbalge 14, 15, 20, 21 entluftet und der Wagenkasten 8 
abgesenkt Sobald ein Weggeber 23, 24, 25, 26 die ge- 
wunschte Normal-H6he ermittelt, wird das entspre- 
chende Ventil 16, 17 bzw. 18 in seine stromlose, d. h. 
gesperrte Stellung geschaltet 

GemaB dem dargestellten Ausfuhrungsbeispiel kann 
erfindungsgemaB nun des weiteren noch das zusatzliche 
Ventil 27 in der Leitung 28 vom Vorderachsventil 18 
zum Luftfederbalg 20 des linken Vorderrades 2 vorgese- 
hen sein. Das Ventil 27 ist durch das Steuergerat 12 
ansteuerbar. AuBerdem befindet sich im nicht darge^ 
stellten Fahrerhaus ein vom Fahrer betatigbarer Schal- 
ter 29, der an das Steuergerat 12 angeschlossen ist. 

Wenh der Fahrer diesen Schalter 29 betatigt, wird 
Qber das elektronische Steuergerat 12 die normale Re- 
gelung der Normal-Hohe ausgeschaltet und es wird 
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dann nur noch das Signal des Weggebers 26 des rechten 
Vorderrades 3 ausgewertet Das zusatzliche Ventil 27 
wird angesteuert und sperrt in seiner bestromten Stel- 
lung 27b den Luftf ederbalg 20 des linken Vorderrades 2 
ab. Das Vorderachsventil 18 wird ebenfalls angesteuert, 5 
schaltet auf Durchgang 18b und fiber das in der Steuer- 
stellung 13a offene Zentralventil 13 wird der, rechte 
Luftfederbalg 21 entltiftet Die Wagenkastenecke 8b 
senkt sich auf das der Luftfederungsanlage einprogram- 
mierte Kneeling-Niveau ab. Der Weggeber 26 ermittelt 10 
das Niveau des Wagenkastens 8 im Bereich des vorde- 
ren rechten Fahrzeugrades 3 und sobaid dort der Wa- 
genkasten 8 auf das Kneeling-Niveau abgesunken ist, 
schaltet das Steuergerat 12 das Vorderachsventil 18 in 
die Sperrstellung 18a, was eine weitere Entluftung des 15 
Federbalgs 21 verhindert Mit dem wahrend der Absen- 
kung der Wagenkastenecke 8b in die Sperrstellung 27b 
geschaltetem Ventil 27 wird verhindert, daB wahrend 
der EntiOftung des Luftfederbalgs 21 auch der Luftfe- 
derbalg 20 entlttftet wird. 20 

Bei Belastungstaderungen, beispielsweise wahrend 
des Aus- bzw. Einsteigens von Fahrg&sten, kann auch 
das Kneeling-Niveau selbsttatig nachgeregeit werden. 
Wahrend dieser Nachregelung bleiben die Ventile 16, 17 
in ihrer dargestellten stromlosen Grundstellung 16a, 25 
17a. Das Vorderachsventil 18 wird durch Bestromen in 
die Steliung 18b umgeschaltet. Steht dabei das Zentral- 
ventil 13 in der Steliung 13a, so wird die Wagenkasten- 
ecke 8b abgesenkt Zum Anheben wird das Zentralven- 
til 13 in die Steliung 13b gebracht Sobaid die Wagenka- 30 
stenecke 8b das vorprogrammierte Kneeling-Niveau 
wieder erreicht hat, wird das Vorderachsventil 18 wie- 
der in die unbestromte Steliung 18a gebracht. Damit ist 
sichergesteilt, daB auch beim Aussteigen yieler Fahrga- 
ste die Hdhe des Ausstiegs nicht ansteigt, und die Wa- 35 
genkastenecke 8b setzt auch beim Einsteigen vieler Per- 
sonen nicht mit dem Anschlag 36b auf der Vorderachse 
6 auf, was das Anheben der Wagenkastenecke 8b nach 
Beendigung der Absenkung des Wagenkastens 8 we- 
sentlich beschleunigt 40 

Wenn der Em- oder Aussteigvorgang beendet ist, 
schaltet der Fahrer iiber den Schalter 29 die Kneeling- 
Absenkung wieder aus. Nun geht das Vorderachsventil 
18 in seine bestromte, zweite Steliung 18b und der rech- 
te Federbalg 21 wird so lange beluftet, bis die gewQnsch- 45 
te Normal-H6he wieder erreicht ist. Dann schaltet das 
Vorderachsventil 18 wieder in seine stromlose Steliung 
18a zuriick und das Zentralventil 13 geht in seine EntlQf- 
tungs-Stellung 13a. Das zusatzliche Ventil 27 schaltet in 
seine stromlose Durchgangs-Stellung 27a. Dann wird 50 
die Regelung an alien Regelpunkten wieder zugelassen, 
d. K die Luftfederungsanlage arbeitet wieder in ihrem 
herkOmmlichen Normal betrieb. # 

Es ist also festzuhalten, daB durch Vorgabfe eines be- 
stimmten Kneeling-Niveaus der rechte Federbalg 21 55 
nicht weitgehend entlQftet wird, sondern ein dem Ge- 
wicht der Wagenkastenecke 8b entsprechender Druck 
im Luftfederbalg 21 bleibt Das wird dadurch erreicht, 
daB der Wagenkasten 8 nicht auf seine Anschlag-Gum- 
rhipuffer aufsitzt 60 

Durch den Einsatz der zwei Weggeber 25, 26 an der 
Vorderachse 6 kann in Zusammenarbeit mit dem zu- 
satzlichen Ventil 27 ein definiertes Kneeling-Niveau an- 
gefahren und geregelt werden. Ein Aufsetzen auf die 
Anschlag-Gummipuffer wird damit mit Sicherheit ver- 65 

mi Dadurch, daB der Weggeber 26 im Zusammenwirken 
mit dem elektronischen Steuergerat 12 ein Kneeling-Ni- 



veau vorgibt, das einige Millimeter iiber dem Anschlag- 
Gummipuffer liegt, wird der entsprecheride Luftfeder- 
balg 21 nicht drucklos, sondern es ist daf ttr gesorgt, daB 
ein der jeweiligen Beiadung entsprechender Druck im 
Luftfederbalg 21 verbleibt 

Auf diese Weise ist dann ein schnelleres Anheben des 
Wagenkastens 8 mSglich, was zur Folge hat, daB die 
Haltezeiten des Busses an den Haltesteilen verkttrzt 
werden. AuBerdem ist der Luftverbrauch verringert, 
weil nun weniger Luft bendtigt wird, urn den Wagenka- 
sten 8 wieder auf das gewtaschte Normal-Niveau zu 
bringen. 

Bei geringer Abanderung der beschriebenen Anlage 
ist es auch mdglich, eine Fahrzeugseite, vorzugsweise 
die rechte Fahrzeugseite, d. die beiden Wagenkasten- 
ecken 8b, 8d zwecks Ein- und Ausstiegs-Erleichterung 
abzusenken. Es muB dann nur wahrend der Absenkung 
kuf das Kneeling-Niveau auch das Ventil 17 in die be- 
stromte Durchgangsstellung 17b gebracht werden. So- 
bald der Weggeber 26 vorne rechts das Erreicben des 
Kneeling-Niveaus sensiert, wird das Vorderachsventil 
18 wieder in die unbestromte Steliung 18a gestellt, und 
sobaid der Weggeber 24 feststellt, daB die Wagenka- 
stenecke 8d das fur die Wagenkastenecke 8d einpro- 
grammierte Kneeling-Niveau erreicht, wird das Ventil 
17 wieder in seine unbestromte Steliung 17a zuruckge- 
stellt Bei Beladungsanderung kann auch wahrend der 
Absenkung auf das Kneeling-Niveau auch die Wagen- 
kastenecke 8d durch entsprechendes kurzes Ansteuern 
des Ventils 17 und des Zen tralven tils 13 nachreguliert 
werden. 

In dem dargestellten AusfQhrungsbeispiel werden die 
hinteren Luftfederbaige 14, 15 mit zwei Ventilen 16 und 
17 gesteuert, und die vorderen Luftfederbaige 20, 21 
werden iiber ein gemeinsames Vorderachsventil 18 be- 
tatigt. Diese Konfiguration wird haufig angewendet Es 
ist aber auch m6glich, die Luftf ederbaige der Vorder- 
achse mit zwei Ventilen und die Luftfederbalge der Hin- 
terachse mit einem gemeinsamen Ventil zu steuern. 

Die Ventile 13, 16, 17 bilden eine Ventiieinrichtung 34. 
Die Ventile 13, 16, 17 sind elektromagnetisch betatigba- 
re, vorgesteuerte Wegeventile. Dies ist nur beispielhaft 
Es ist auch mdglich, die Ventiieinrichtung 34 auf andere 
Weise zu realisieren. Man kann beispielsweise die Ven- 
tile der Ventiieinrichtung 34 in einem einzigen Steuer- 
block zusammenfassen und ggf. auch noch das Ventil 18 
und das Ventil 27 in diesen Steuerblock integrieren. - 

In manchen Landern befindet sich der Ein- und Aus- 
stieg auf der anderen Fahrzeugseite. Es ist selbstver- 
standlich, daB die Luftfederungsanlage so ausgelegt 
werden kann, daB auch eine andere Wagenkastertecke 
far die Absenkung auf das Kneeling-Niveau vorgesehen 
ist. 



Patentansprttche 

1. Luftfederungsanlage eines Fahrzeugs mit einer 
Druckluftversorgungseinrichtung, einer Ventiiein- 
richtung zum Be- und Entiaften von der Ventiiein- 
richtung nachgeordneten, an Fahrzeugachsen an- 
geordneten, einen Wagenkasten tragenden Luftfe- 
derbalgen, sowie Weggebern zum Sensieren der 
H6he zwischen dem Wagenkasten und den Fahr- 
zeugachsen, dadurch gekennzeichnet, daB minde- 
stens eine erste Wagenkastenecke (8b) des Wagen- 
kastens (8) auf ein von einem Weggeber (26) sen- 
siertes, dieser Wagenkastenecke zugeordnetes, 
vorgegebenes Kneeling-Niveau absenkbar ist 
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durch EntlOften eines diese Wagenkastenecke tra- 
genden ersten Luftf ederbalgs (21), wobei das Knee- 
ling-Niveau h6her liegt als eine durch einen mecha- 
nischen AnschJag (36b) gegebene niedrigste Hohe 
der Wagenkastenecke (8b). 5 

2. Luftf ederurigsanlage nach Anspruch 1, dadurch 
gekennzeichnet, daB der erste Luftfederbalg (21) 
und ein auf der gegeniiberliegenden Seite des Fahr- 
zeugs gleichachsig angeordneter zweiter Luftfe- 
derbalg (20) fiber ein gemeinsames Ventil (18) steu- to 
erbar sind, wobei der zweite Luftfederbalg bei Ab- 
senkung der ersten Wagenkastenecke (8b) durch 
ein zusatzliches Ventil (27) absperrbar ist 

3. Luftfederungsanlage nach Anspruch 2, dadurch 
gekennzeichnet, daB das zusatzliche Ventil (27) in 15 
einer das gemeinsame Ventil (18) mit dem zweiten 
Luftfederbalg (20) verbindenden Leitung (28) zwi- 
schengeschaltet ist 

4. Luftfederungsanlage nach einem der Anspruche 

1 bis 3, dadurch gekennzeichnet, daB mindestens 20 
eine weitere Wagenkastenecke (8a, 8c, 8d) auf ein 
von einem Weggeber (23, 24, 25) sensiertes, dieser 
Wagenkastenecke zugeordnetes Kneeling-Niveau 
absenkbar ist 

5. Luftfederungsanlage nach einem der Anspruche 25 
1 bis 4, dadurch gekennzeichnet, daB der Wagenka- 
sten (8) vier Wagenkastenecken (8a, 8b, 8c, 8d) hat, 
wobei mindestens je ein Weggeber (23, 24, 25, 26) 
zur Sensierung der H6he jeder Wagenkastenecke 
vorgesehen ist 30 
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